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Les mégaplexes cinématographiques
et le nouvel environnement
périurbain de la région
métropolitaine de Montréal
Gilles Sénécal
1 Les entrées de Montréal se sont parées, ces dernières années, d’immenses complexes
cinématographiques  qualifiés  de  mégaplexes,  surgis  en  bordure  d’autoroutes  ou  de
grandes  artères,  disposés  à  courte  distance  de  hauts  lieux  de  consommation  ou
d’activités,  notamment  de  commerces  grandes  surfaces.  Ces  mégaplexes  peuvent
comprendre, dans le contexte montréalais, jusqu’à 18 salles et contenir plus de 4 000
places  assises.  Aux  fins  de  cet  article,  ont  été  pris  en  compte  les  mégaplexes  qui
regroupent  un  nombre  minimal  de  10  salles  pouvant  accueillir  au  moins  2 500
spectateurs.  Ces  deux  critères  tiennent  compte  de  la  distribution  de  l’offre
cinématographique montréalaise et d’une détermination des seuils naturels1. Apparues
à la fin des années 90 dans le paysage montréalais, ces grandes surfaces de la culture
populaire renouvellent  l’offre cinématographique par leur localisation dans l’espace
métropolitain.  Ils  sont autant présents au centre-ville que dans les arrondissements
issus des anciennes banlieues de l’île de Montréal, qu’à Laval et Longueuil, ces deux
grandes villes de la première couronne de l’agglomération, ainsi que dans les banlieues
majeures de la deuxième couronne. En cela, leur implantation dans le système des lieux
de loisir et de consommation de la métropole ne fait que confirmer un mouvement
ancien, bien connu et bien documenté, celui de la décentralisation des lieux d’activités
vers  le  domaine périurbain,  commencé dès  les  années  50  et  poursuivi  sans  relâche
depuis.
2 Concernant plus précisément l’offre cinématographique, on avait assisté, dès les années
70, à la disparition d’un grand nombre de salles localisées dans les quartiers centraux
de  Montréal  au  profit  de  complexes  cinématographiques  logés  bien  souvent  à
l’intérieur même des centres commerciaux de la périphérie. Plusieurs de ces cinémas
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multisalles disparaîtront avec l’avènement des mégaplexes qui accapareront en peu de
temps une bonne partie de l’offre. Cela n’est pas banal : les mégaplexes regroupent, au
début  de  2003,  près  de  60 %  de  l’offre  cinématographique  de  l’agglomération
montréalaise, en prenant le nombre de places assises comme indicateur. Il faut savoir,
en  outre,  que  le  centre-ville  n’accapare  plus  que  22 %  des  places  assises  dans  les
mégaplexes alors que la banlieue hors l’île de Montréal en capte plus de 54 %. Plus
globalement, le centre-ville de Montréal, qui n’est pas réputé pour être en déclin, du
moins en ce qui a trait à la localisation de l’emploi, ne revendique que 14 % de l’offre
totale, tous types de salles confondus, alors que près de 50 % se trouvent à l’extérieur
de l’île de Montréal.
3 Il ressort des données que nous avons compilées à partir du répertoire des salles de
cinéma réalisé par Rivest (2003), que le repositionnement de l’offre cinématographique
dans  l’espace  métropolitain  suit  les  phases  connues  du  mouvement  de
périurbanisation.  Les  espaces  résidentiels  de  banlieue  se  sont  formés  par  vagues
successives, partant du centre vers les couronnes, accompagnés d’abord des espaces
commerciaux puis de services, pour comprendre de plus en plus des activités et des
emplois spécialisés. Ce phénomène est bien connu. Le centre commercial était, depuis
les  années  60,  la  place  centrale  de  la  banlieue-dortoir.  Il  est  devenu,  comme  les
mégaplexes,  un  des  éléments  parmi  d’autres  de  ces  pôles  secondaires  d’activité  et
d’emploi, alors que l’espace résidentiel s’est relativement densifié et que les services et
les activités se sont diversifiés. À ce titre, les mégaplexes participent à la constitution
des  trajectoires  formant  l’espace  vécu  des résidents  des  espaces  résidentiels
périurbains.  Ils  témoignent,  par le fait  même, des transformations qui affectent des
styles  de  vie  associés  aux  différents  types  d’espaces  vécus  présents  dans
l’agglomération, ceux du centre de l’agglomération comme ceux des banlieues de la
première  ou  de  la  deuxième couronne.  Dans  l’optique  retenue  dans  cet  article,  les
environnements urbains et les styles de vie se construisent simultanément, à la fois
sous l’influence des structures sociales et en écho aux intentions d’aménagement. Ainsi,
l’espace social  et  l’espace physique reproduisent  des  habitus, pour emprunter  cette
notion  au  vocabulaire  « bourdieusien »,  qui  correspondent  à  un  certain  nombre  de
pratiques, de l’espace notamment, et tiennent de la fréquentation de certains lieux, de
l’usage de l’automobile ou du transport en commun, voire de la recherche de certaines
ambiances urbaines. Le mégaplexe est, à cet égard, marqué par l’environnement dans
lequel  il  s’insère,  qu’il  soit  du centre ou de la périphérie.  Il  peut prendre plusieurs
figures. Il est ainsi devenu l’un des points de repère qui ponctue le trajet des citadins.
Le mégaplexe du centre-ville a sa façade ouverte le long des rues spectacles, comme
Sainte Catherine ou Saint-Denis, connecté au métro et posé comme un arrêt non obligé
des  trajets  à  pied.  En banlieue,  il  est  aussi  l’un des  marqueurs  de l’espace ludique,
construit  comme  un  grand  monument  planté  au  milieu  d’un  désert  d’asphalte,
accessible presque exclusivement en automobile,  disposé à côté de grandes surfaces
commerciales ou de ces nouveaux power centres. Le mégaplexe ponctue les centralités
urbaines et péri urbaines, mais pas de la même manière dans l’une ou l’autre de ces
localisations. On postule que le mégaplexe vient compléter une structure spatiale et
approfondir le mouvement de périurbanisation. Il prend, dans le cas des banlieues, un
rôle et une configuration particuliers. Son architecture étonne architectural. Ce ne sont
que de vastes  coquilles  aux couleurs  vives  et  aux formes baroques,  mais  parées  de
tourelles ou coiffées de soucoupes volantes, saisissant le regard de l’automobiliste et de
ses passagers : une des chaînes qui possèdent plusieurs mégaplexes n’hésite pas à les
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présenter  comme  « magnifiquement  architecturés  à  partir  du  thème  de  l’espace »2
(Photo 1). C’est ainsi que les mégaplexes renouvellent la monumentalité inaugurée avec
les  très  grands  centres  commerciaux  des  décades  60  et  70  et  poursuivie  avec  les
magasins très grandes surfaces des décades 90 et 2000. Cette monumentalité populaire,
postindustrielle et postmoderne, bâtie pour la consommation de masse, ne se démarque
pas par son élégance, loin s’en faut, mais elle est repérable par son gigantisme et la
force de son empreinte visuelle.
 
Photo 1 : Mégaplexe Lacordaire au nord-est de l’île de Montréal.
4 L’offre  cinématographique  est  donc  décentralisée,  c’est-à-dire  qu’elle  contribue  à
diversifier les fonctions des espaces périurbains et à équilibrer les relations entre le
centre de l’agglomération et les banlieues, de la première ou de la deuxième couronne.
La  portée  géographique  du  phénomène  des  mégaplexes  se  cristallise  ainsi  sur  la
question  des  transformations  affectant  la  morphologique  urbaine  et,  dans  cette
perspective,  de  la  construction  d’une  métropole  polycentrique.  En  ce  sens,
l’observation du phénomène des mégaplexes permet de discuter de la diversification
fonctionnelle des pôles secondaires d’activités et des styles de vie qui leur sont associés.
5 La région métropolitaine de Montréal se dirige-t-elle vers un modèle polycentrique,
avec  des  bassins  d’emploi  à  proximité  des  lieux  de  résidence ?  Premier  constat,  le
centre-ville  de  Montréal  maintient  sa  fonction  centrale  de  domination  et  de
commandement (Coffey et Drolet, 1994 ; Coffey et al.,  1999), mais il est complété par
quatre pôles d’activité, de tailles différentes de spécialisations spécifiques. L’étude de
Coffey et al. (1999) mesure avec beaucoup de finesse la répartition spatiale des emplois
dans la région métropolitaine de Montréal. On y définit des pôles d’emploi primaires ou
secondaires, soulignant le rôle prédominant du centre-ville, surtout en ce qui a trait à
la vaste catégorie des services,  et le poids plus important du secteur manufacturier
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dans les pôles secondaires. Ces pôles d’emploi sont aussi identifiés comme des pôles
d’attraction  (Coffey  et  Drolet,  1994)  et  correspondent  aux  pôles  de  transport  de
l’Agence  métropolitaine  de  transport.  Cette  polycentricité  se  traduit-elle  par  une
réduction  des  distances  de  « navettage »  et,  incidemment,  de  l’utilisation  de
l’automobile  personnelle ?  On  peut,  en  effet,  s’interroger  sur  les  relations  entre  la
forme  urbaine,  la  concentration  d’emplois  et  d’activités,  incidemment  les  salles  de
cinéma, les modes de transport et les distances parcourues.
 
Forme polycentrique et qualité de vie
6 La métropole polycentrique combinerait la revitalisation du centre de l’agglomération
et l’intensification de l’urbanisation de banlieues de plus en plus polyfonctionnelles et
accaparant un bon nombre des emplois (Boume, 1992 ; Ewing, 1997). On a eu tendance,
par  le  passé,  à  interpréter  l’essor  de  ces  pôles  d’emploi  secondaires  dans  le
prolongement de la constitution de banlieues-dortoirs et dans l’optique de la critique
radicale de longtemps demeurées associées à des espaces résidentiels de plus ou moins
faible densité et les efforts en vue de les densifier se sont historiquement heurtés à des
obstacles importants et de plusieurs ordres dont les coûts du sol,  la complexité des
systèmes  institutionnels  et  politiques  ainsi  que  les  attitudes  et  les  préférences
individuelles  (Boume,  1996,  p. 706).  Devant  les  tendances  profondes  favorables  à
l’étalement  urbain,  mais  face  à  la  volonté  affichée  de  plusieurs  commentateurs,
décideurs ou acteurs sociaux de contrer le phénomène d’étalement, l’option de la forme
polycentrique est vue et comprise comme une option de compromis. Dans le contexte
nord-américain, cette forme polycentrique reste en devenir, à cause principalement de
la  trop  grande  dispersion  des  emplois  et  des  activités  dans  l’ensemble  de
l’agglomération  (Boume, 1989).  Une  telle  conclusion  rejoint  celle  d’auteurs
défavorables à la thèse de la polycentricité : le trop faible poids des centres secondaires
ferait  en  sorte  que  les  grandes  agglomérations,  dont  Los  Angeles,  apparaissent
désormais  comme  des  Dispersed  Metropolis,  quoi  qu’on fasse  (Gordon  et  Richardson,
1997). Ainsi se noue un débat sur la forme urbaine qui confronte les tenants de la ville
dense, polarisée et multifonctionnelle ou de sa variante polycentrique, aux tenants de
l’école de Los Angeles qui voient dans le modèle urbain dispersé - la Dispersed Metropolis
- la forme en devenir (Dear et Flusty, 2002) qui répondrait aux besoins des sociétés
avancées tout en arguant que les gains économiques, sociaux et environnementaux des
villes  denses,  centralisées  ou  polycentriques  ne  seraient  pas  démontrés  (Gordon  et
Richardson, 1997). En effet, l’hypercentralité produit la congestion et par le fait même
la  pollution.  D’autre  part,  la  dispersion  et  la  décentralisation  des  activités  dans
l’agglomération  seraient  aussi  attribuables  aux  choix  individuels  qui  s’expriment
autant par la localisation résidentielle que dans les préférences modales en transport,
contredisant  bien  souvent  les  modèles  idéalisés  ébauchés  par  les  planificateurs  et
surtout  des  environnementalistes  (Sénécal  et  Hamel,  2001).  Ensuite,  les  effets
environnementaux de la forme polycentrique tiendraient en gros à une amélioration de
la proximité des lieux de résidence et des lieux d’emploi ; on peut aussi les rendre plus
viables en améliorant l’accès aux services et aux équipements (services et commerces
diversifiés, design urbain de qualité, espaces piétonniers) ainsi que l’offre de transport
en commun (Sénécal, et al., 2002).
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7 Dans le cas de Montréal, il est démontré que les pôles d’emploi, incluant le centre-ville,
concentrent moins de 40 % de l’emploi métropolitain (Coffey et al., 1999). De plus, ils ne
captent  que  29 %  des  « navetteurs »  ayant  recours  à  leur  automobile  personnelle
(Sénécal  et  al., 2002).  Par  contre,  plus  de  60 % de  l’emploi  est  localisé  dans  le  halo
central de l’agglomération. En d’autres termes, Montréal a connu, à l’instar d’autres
métropoles canadiennes, un mouvement de décentralisation des activités en faveur de
centres secondaires localisés en périphérie de la zone centrale, même si la dispersion
des  emplois  domine  l’organisation  des  activités  dans  la  métropole  et  que  la  forme
polycentrique  est  loin  d’être  achevée.  Revenant  sur  la  question,  Boume  situe
l’émergence de la forme urbaine polycentrique dans le cadre d’une tension entre le
redéveloppement des quartiers centraux et des vieilles banlieues, entre les pressions
pour la poursuite du mouvement de suburbanisation et celles qui sont favorables à la
qualité  des  milieux de  vie  (dont  ceux situés  au centre  de  l’agglomération)  (Boume,
1991).
8 La  qualité  de  vie  et  de  l’environnement  peut-elle  s’inscrire  à  l’intérieur  d’une
mégalopole  comportant  des  centres  multiples  (Hall,  1991,  p. 12) ?  La  polycentricité
parait  disposer  d’un  potentiel  de  viabilité  et  de  durabilité,  pour  reprendre  ces
qualificatifs empruntés au discours environnementaliste (Code, 1992 ; MacBumie, 1993).
La consolidation des milieux péri urbains permet en quelque sorte une amélioration de
la qualité de vie même si sa portée environnementale est discutable, du seul fait que
l’accessibilité s’accompagne de la dépendance à l’automobile (Newman et Kenworthy,
1999).  Le  développement  résidentiel  périurbain,  la  décentralisation  des  activités,
l’implantation de réseaux autoroutiers, la mise en place de centres commerciaux de
périphérie conçus pour la fréquentation en automobile, constituent, parmi d’autres, les
signes d’un urbanisme favorable à l’automobile. L’automobile agit comme un fabricant
de  territoires  (Dupuy,  1995),  mais  elle  est  aussi  porteuse  de  liberté  et  contribue  à
l’accessibilité aux lieux qui jalonnent la vie quotidienne (Kaufman et Bassand, 1996).
L’automobile participe ainsi au processus d’individuation et permet une plus grande
maîtrise  de  la  sphère  privée  (Ibid.,  p. 31-32).  Elle  apparaît,  dans  cette  perspective,
comme un révélateur des tensions profondes qui confrontent le champ de l’identité
individuelle à celui de la communauté ou, en d’autres termes,  à une sorte d’intérêt
collectif.  On  ne  peut  que  souligner  cette  contradiction  entre  la  critique  du  tout  à
l’automobile  et  le  fait  que  l’automobile  favorise  tout  de  même  l’accessibilité  et  la
proximité  aux  lieux  d’activités  et  de  services,  dont  les  salles  de  cinéma,  ce  qui
correspond à la définition de la qualité de vie en milieu urbain.
 
Les styles de vie dans les différents contextes
métropolitains
9 Cette question de la mobilité et des modes de transport est au cœur de la discussion sur
les styles de vie. Il suffit de rappeler à cet effet que la sociologie urbaine a considéré,
dès ses débuts, la mobilité et l’environnement social comme deux des clés de la lecture
du phénomène urbain. L’œuvre de Simmel inspira à l’école de sociologie urbaine de
l’université  de  Chicago  le  volet  de  son  programme  sur  les  nouvelles  mentalités
apparues avec l’annonce du déclin des communautés, la division du travail social et la
dépersonnalisation des interactions sociales. La ville y est décrite comme porteuse d’un
style de vie, presque un idéal-type, dans lequel la modernité peut apparaître comme un
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phénomène  achevé.  Il  en  ressort  toutefois  une  tension  entre  l’émergence  de
l’individualité  et,  son  corollaire,  la  dépersonnalisation  des  relations  sociales.  Cette
tension  semble  s’incarner  dans  toutes  les  tentatives,  réussies  ou  pas,  pour  que
l’individu s’affranchisse de la distance spatiale. L’autonomie de l’individu se traduit, en
effet,  par  une  accentuation  et  une  diversification  des  formes  de  migration  et  de
mobilité.  L’écologie  urbaine,  à  la  manière  de  l’école  de  Chicago,  a  approfondi  cette
relation à la distance et, par le fait même, à la mobilité dans différents contextes, celui
de la trajectoire résidentielle des ménages dans l’espace métropolitain comme celui des
« navettages » quotidiens. L’intensification de la mobilité déstabilise les aires sociales
de  type  communautaire.  Le  déclin  des  liens  sociaux  dans  les  quartiers  du  centre
entraînerait  les  migrations  au  profit  de  la  zone  V  identifiée  par  Burgess  dans  son
modèle comme celle des « navetteurs », de la banlieue et des bungalows (Burgess, 1925).
Ce modèle général de croissance urbaine de Burgess n’est-il pas, d’abord et avant tout,
une tentative pour comprendre les trajectoires des ménages, depuis les aires naturelles
des quartiers centraux et péricentraux jusqu’au développement des banlieues (Ibid.). Le
style de vie urbain est le produit « du caractère superficiel, anonyme et éphémère des
relations sociales en milieu urbain » (Wirth, 1938, p. 268), mais aussi de la densité qui
« renforce les effets du nombre pour diversifier les hommes et les activités et pour
accroître la complexité de la structure sociale » (Ibid., p. 269). La proposition de Wirth
aborde de manière succincte « le transport et autres considérations techniques » (Ibid.,
p. 280). Or la mobilité sera au centre de deux des grands thèmes de la sociologie urbaine
qui succèdera à celle de l’école de Chicago :  la mesure de la qualité de vie, qui sera
d’ailleurs  abordée  en  termes  d’accessibilité  et  de  diversité,  et  l’écologie  sociale  des
ménages, auscultée en fonction de cycles et de trajectoires.
10 La forme des métropoles créerait ainsi, selon la thèse de Newman et Kenworthy (1999),
une relation causale  entre la  densité  et  la  consommation énergétique consacrée au
transport  privé.  Effectivement,  la  littérature  sur  les  études  urbaines  identifie,  avec
Kaufman, différents types de forme urbaine qui renvoient à différents styles de vie :
la citadine place le quartier au cœur des activités et est organisée en fonction de la desserte
efficace et rentable en transport en commun, voire des déplacements à pied ou à vélo ;
la californienne témoigne de l’importance accrue de la sphère privée et de la forte poussée
de  l’individualisme dans  les  sociétés  postindustrielles,  ce  qui  se  traduit  par  une  grande
mobilité des individus dans des espaces discontinus et étendus, portée par un usage intensif
de l’automobile personnelle et un accès très aisé aux autoroutes urbaines ;
la  métropolitaine  vise  le  transport  rapide  et  mise  sur  l’accessibilité  facilitée  aux  lieux
d’emploi  et,  dans  un contexte  d’étalement  urbain,  à  l’intermodalité  dans  le  cadre  d’une
forme urbaine polycentrique (Kaufman, 1999).
11 On retrouve ainsi des différences significatives concernant l’utilisation de l’automobile.
Dans  la  région  de  Montréal,  par  exemple,  l’usage  de  l’automobile,  concernant  le
premier mode de transport utilisé par les « navetteurs », passe du simple au double
selon que l’on part du centre-ville ou des pôles secondaires d’activité. L’enquête origine
/  destination enregistre  que 43 %des  résidents  du centre-ville  utilisent  l’automobile
pour leurs déplacements, tous motifs confondus, alors que les pourcentages oscillent
entre 82 % et 90 % dans les quatre pôles secondaires d’emploi (Sénécal, et al., 2002). Les
différences entre le centre et la banlieue ne s’arrêtent pas là. Dans une grande enquête,
réalisée pour le compte du journal La Presse, en juin 2000, on a cherché à sonder les
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banlieue (La Presse, 10-12 juin 2000). Les Montréalais préfèreraient vivre dans la ville-
centre parce que cela leur permet d’éviter les embouteillages et d’être à proximité des
lieux de spectacle, alors que les banlieusards valorisent les espaces résidentiels avec de
grands  terrains,  la  tranquillité  et  la  sécurité.  À  la  question  « quelles  choses  sont
importantes pour vous ? »,  les deux populations affichent des préférences selon que
l’on  soit  de  l’ancienne  ville  de  Montréal  (territoire  d’avant  la  fusion  de  2001),  des
anciennes banlieues de l’île de Montréal, ou de la banlieue hors l’île de Montréal3.
12 En fait, la proximité est légèrement privilégiée à la tranquillité par les résidents de la
ville  de  Montréal,  alors  que  les  proportions  s’inversent  pour  les  résidents  de  la
banlieue.  Il  faut  noter que les  différences ne sont pas si  grandes.  Les résidents des
banlieues apprécient les grands terrains. Ceux de Montréal penchent pour les milieux
qui bougent. À la question du temps consacré aux différentes activités, les différences
ne sont pas non plus si nombreuses. Les banlieusards consacrent davantage de temps
aux activités extérieures comme le jardinage et l’enlèvement de la neige l’hiver. Les
Montréalais sont légèrement plus nombreux à préférer flâner dans les cafés et à aller
au spectacle (Ibid.). Le temps consacré au spectacle et au cinéma diffère également selon
que l’on est de la ville-centre ou de la banlieue. On note que 60 % des répondants de
l’ancien Montréal, du territoire d’avant la fusion, consacrent en moyenne au moins une
heure par semaine, à ce type d’activité, alors que cette proportion baisse à 48 % et 45 %
des résidents des banlieues de l’île de Montréal et de l’extérieur de l’île (Tableau 1).
 
Tableau 1 : Temps consacré par semaine, en moyenne, pour assister à des spectacles ou aller au
cinéma (pourcentage des répondants).
Source : La ville et la banlieue, La Presse, 10-12 juin 2000.
13 Comme on est à même de le constater, les pratiques des uns comme des autres, qu’ils
soient de la ville-centre ou de la banlieue, ne diffèrent guère. Un constat d’équilibre se
dégage  de  l’enquête  de  La  Presse.  On  concluait  le  reportage  en  signalant  que  les
banlieusards  se  comportaient  comme  des citadins :  ils  étaient  schizophrènes,  des
urbains comme les autres quoi !, mais cultivant un jardin de tranquillité aux marges de
lieux de densité (Pratte, La Presse, 12 juin, 2000, p. A6). La banlieue d’une ville nord-
américaine comme Montréal ne correspond pas au modèle de la banlieue-dortoir, ni au
désert  culturel.  Par  contre,  les  préférences  exprimées  par  ses  résidents  valorisent
davantage  la  sphère  privée.  Enfin,  l’usage  de  l’automobile  y  est-on  s’y  attendait  -
largement plus répandu. La place du cinéma dans la vie des gens ne diffère pas de façon
significative, que les répondants soient du centre de Montréal, des anciennes banlieues
de l’île de Montréal (devenues des arrondissements de la grande ville) ou des banlieues
hors l’île. On peut penser que le développement fulgurant des mégaplexes, amorcé en
1999, et poursuivi jusqu’en 2003, a permis aux banlieusards de consacrer plus de temps
aux sorties de cinéma.
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L’offre cinématographique : un révélateur des
transformations de l’espace métropolitain
14 L’offre cinématographique épouse les transformations qui ont marqué, depuis près de
120 ans, l’espace métropolitain. La compilation de l’histoire des cinémas, réalisée par
Rives ! (2003), permet de suivre de manière relativement juste les changements qui ont
affecté les cinémas. La première période débute avec l’introduction du cinéma dans les
divertissements urbains, à l’intérieur des grands théâtres du centre-ville affectés à la
présentation de spectacles de toutes sortes. Ce sont de grandes salles, de plus de 1 000
places assises, richement décorées, occupant des localisations prestigieuses, au centre-
ville  ou  au  cœur  des  noyaux  urbains,  comme  sur  les  artères  commerciales  qui
traversent les quartiers paroisses ou les noyaux urbains des villes satellites. De 1895,
année de l’invention du cinéma, à 1949, juste avant l’introduction de la télévision, le
centre-ville domine largement l’offre cinématographique. Un déclin s’amorce durant
les années cinquante, en même temps qu’une certaine décentralisation de l’offre. Des
cinémas  s’ouvrent  dans  les  villes  de  la  banlieue,  autant  sur  l’île  de  Montréal  qu’à
l’extérieur. La période de 1950 à 1969 voit chuter le nombre de places assises de plus de
10 000. On enregistre toutefois une remontée spectaculaire durant la période suivante,
de 1970 à 1989, dépassant même les 47 000 places. Deux phénomènes expliquent cela :
l’ouverture des complexes multisalles dans les galeries de boutiques ou les nouvelles
tours  de  bureaux  et  le  recyclage  en  cinémas  porno  de  vieux  cinémas  peu  ou  pas
rénovés.  Les  territoires  péricentraux  de  la  ville  de  Montréal,  les  banlieues  de  la
première couronne puis de la seconde accaparent, de 1970 à 2000, une partie de l’offre
qui rejoint ainsi, sans surprise, les nouveaux espaces résidentiels. La décennie 90 est
marquée par la baisse importante du nombre de salles et de sièges, plus de la moitié des
places assises, dans le centre-ville, a disparu. Les quartiers péricentraux et les banlieues
de l’île  de Montréal  connaissent des pertes semblables.  Le club vidéo et  le  cinéma-
maison feraient désormais partie de l’univers domestique qui rime avec cocooning. Il en
va tout autrement dans les banlieues de couronnes, non pas que le cocooning n’y soit pas
pratiqué.  L’offre  rejoint  tout  simplement  les  consommateurs.  Durant  cette  période
récente, l’offre s’accroît légèrement à Laval et à Longueuil (première couronne) alors
qu’elle bondit littéralement dans la deuxième couronne.
15 La situation actuelle, en 2003, témoigne d’un certain équilibre : un peu plus du quart
des salles se trouve sur le  territoire de l’ancienne ville  de Montréal  (centre-ville  et
quartiers de l’ancienne ville de Montréal confondus), 24 % dans les anciennes banlieues
de l’île de Montréal, 24 % à Laval et Longueuil (première couronne) et 25 % en deuxième
couronne.  L’indicateur  du nombre de  places  assises  donne des  résultats  semblables
(Tableau 2).
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Tableau 2 : Salles actuellement en opération et nombre de places assises en 2003, par zones.
Source : Rivest, 2003.
16 Le fait marquant de la période actuelle est sans conteste l’introduction de mégaplexes
dans  le  paysage  montréalais.  Ils  représentent  56 %  de  l’offre.  Il  est  intéressant  de
constater que leur répartition atteste du poids démographique de la banlieue. 54 % des
places assises des mégaplexes sont localisées dans les deux couronnes. La ville-centre
en accapare à peine 30 % (Tableau 3). Le style de vie des banlieusards rejoint celui des
citadins. L’accessibilité aux cinémas est consacrée, mais cela se réalise à l’intérieur de
ces lieux aux formes postmodemes dans une ambiance de consommation de masse, au
milieu de ce paysage consacré à l’automobile.
 
Tableau 3 : Nombre de salles et places assises dans les mégaplexes, en 2003, par zones.
Source : Rivest, 2003.
17 La fin du XIXe siècle a été marquée par l’introduction du cinéma, tout particulièrement
dans les lieux centraux, opérant la transformation d’un lieu : le théâtre populaire. Petit
à  petit,  le  spectacle  vivant  a  été  détrôné,  en  partie,  par  le  grand  écran.  Cette
transformation a connu son dénouement au début des années 50, alors que la télévision
entre dans les foyers. Le cinéma de répertoire et, d’une manière différente, le cinéma
pornographique assurent le maintien d’une centralité effective en ce domaine. Cela ne
durera pas. La diffusion des cassettes et DVD confirmera le recul d’une certaine façon
de se divertir. Survient alors la domination des blockbusters américains, ces films qui
rejoignent un grand public et remplissent les salles. Ce cinéma populaire s’accommode
plutôt bien de la formule des mégaplexes.  Le fait  est que l’offre cinématographique
témoigne - on ne s’en surprend guère- de l’évolution de la forme métropolitaine. Dans
le débat sur la forme des métropoles nord-américaines, lancé avec la publication de
Dear  (2002),  qui  oppose  la  centralité  des  anciennes  métropoles  industrielles,  tel
Chicago, à la dispersion des métropoles de type angelino, Montréal apparaît comme
l’un des exemples alternatifs. L’étude sur l’offre cinématographique en témoigne : celle-
ci  présente  la  figure  d’un  modèle  relativement  équilibré  autant  par  sa  capacité  à
rejoindre les résidents des banlieues, sans que ceux-ci aient de trop longues distances à
parcourir (Figure 1).
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18 Pour terminer, le critère de la proximité qui a longtemps opposé le centre à sa banlieue
dans l’analyse de la qualité de vie, ne permet plus de les distinguer. La distance ne
semble plus poser de problème, sauf pour de lointaines banlieues qui repoussent encore
les limites de l’agglomération. La seule différence majeure est toutefois de taille :  le
monde de la banlieue restera dominé, et pour longtemps encore, par l’automobile. Cela
ne fait-il pas partie de son habitus ?
 
Figure 1 : Les emplacements des salles de cinéma dans la région métropolitaine de Montréal : le
facteur de proximité (par secteur de recensement).
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NOTES
1. Les  données utilisées  dans cet  article  proviennent du répertoire  élaboré par  Mike Rivest :
Ultimate  list  of  movie  theatres,  cinemas  de  Montréal,  http://rivest.tripod.com/theatre.index.html
(consulté sur Internet à l’hiver 2003).
2. Mike Rivest, site internet du mégaplexe place Jacques-Cartier, http://www.montrealplus.ca/
profile/126534 consulté à l’hiver 2003.
3. Pour les fins de l’analyse, on considère les limites territoriales suivantes : celles de la Ville de
Montréal et des banlieues de l’île de Montréal d’avant la fusion de l’ensemble des villes de l’île de
Montréal survenue en 2001. Ces cartographies reflètent finalement le grand attrait  qu’exerce
l’automobile dans la vie des gens. Il sera aussi fait mention de Longueuil qui est formée de villes
fusionnées en 2001.
RÉSUMÉS
Les mégaplexes accaparent actuellement près de 60 % de l’offre cinématographique montréalaise,
en prenant comme indicateur le nombre de places assises. Des grands théâtres du centre-ville
transformés en salle de cinéma à la fin du XIXe siècle jusqu’aux mégaplexes d’aujourd’hui, les
salles  de cinéma prennent différentes formes et  leur localisation dans l’espace métropolitain
rend  compte  de  l’évolution  de  la  structure  urbaine.  La  présence  des  mégaplexes  témoigne
également de la consolidation et de la diversification des espaces périurbains, puisqu’ils logent à
proximité  de  pôles  d’emploi  et  de  lieux  de  services  et  d’activités.  L’observation  de  telles
variations de l’offre cinématographique permet d’engager une réflexion sur les styles de vie. Les
mégaplexes  de  banlieue  s’inscrivent  dans  un  espace  aménagé  en  faveur  de  l’utilisation  de
l’automobile personnelle et ils participent ainsi à la constitution des trajectoires formant l’espace
vécu des résidents des espaces résidentiels périurbains.
Megaplexes make up almost 60 % of Montreal’s  entire movie theater seat capacity.  From old
downtown theatres transformed into movie houses at the end of the 19th century to the today’s
megaplexes,  movie  theatres  come  in  different  shapes  and  sizes  and  their  location  in  the
metropolitan  space  give  an  account  of  urban  growth  patterns.  In  addition,  the  presence  of
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megaplexes in the vicinity of job hubs and service and activity areas shows the reinforcement
and diversification of  peripheral  spaces.  This  look at  the  changes  taking place  in  the  movie
theater business leads us to a reflexion on urban lifestyles. Suburban megaplexes occupy a space
designed to accommodate private cars and take part in establishing trajectories thal shape the
living space of people residing in peripheral residentiel areas.
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